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7Die Aufgabe eine Zentralbibliothek direkt im Herzen 
von Helsinki der Hauptstadt von Finnland zu entwerfen 
klang zunächst spannend. Im Jahr 2012 ist Helsinki die 
„Designhauptstadt Europas“ und hat in diesem Rahmen 
einen internationalen Architekturwettbewerb ausge-
schrieben. Der Ort, den sich die Stadt für den Entwurf 
der neuen Zentralbibliothek ausgesucht hat, liegt mitten 
im Zentrum in unmittelbarer Nähe zum Hauptbahnhof 
und zum Parlamentssitz der ﬁ nnischen Regierung. Das 
Gebiet ist geprägt durch eine pavillonartige Bebauung 
von öffentlichen Gebäuden. Das bekannteste ist wohl 
die Finlandia-Halle von Alvar Aalto aus dem Jahr 1971. 
In nördlicher Richtung schließt ein großer Park an, der 
sich von außerhalb der Stadt bis ganz ins Zentrum hi-
nein zieht. In der sonst vom Meer umgebenen Stadt 
kommt diesem Park ein hoher Stellenwert zu. Im Winter 
wird er als Langlaufstrecke und zum Eislaufen genutzt, 
im Sommer als Austragungsort für Festivals und als 
Naherholungsgebiet für die Menschen, die in der Stadt 
leben.
Nach eingehender Recherche und dem Besuch Vor-Ort 
kristallisierte sich heraus, dass an diesem sehr speziel-
len Ort der Stadt etwas anderes viel dringender benötigt 
wird als eine Bibliothek. Die Bibliothekenlandschaft in 
Helsinki ist sehr ausgeprägt und wird von den Finnen 
gut angenommen. Mitten im historischen Stadtzentrum 
gibt es eine beeindruckende historische Bibliothek aus 
der Mitte des 19. Jahrhunderts im neoklassizistischem 
Stil. In Laufweite wird in Kürze eine neue Universitätsbi-
bliothek fertiggestellt und an einem weiteren wichtigen 
Verkehrsknotenpunkt in Pasila besteht seit 1986 eine 
Großbibliothek. 
Von der Helsinki Central Library zum Mobilitätshub
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Was soll die Bibliothek der 
Zukunft leisten?
Überlegungen zum Einstieg in 
das Thema
9Abstract
Daneben gibt es ein dichtes Netz von dezentralen Quar-
tiersbibliotheken, die einen wichtigen Platz im öffentli-
chen Leben einnehmen. Es stellt sich also unweigerlich 
die Frage, ob der Bedarf für eine neue Zentralbibliothek 
gegeben ist, oder ob nicht zugunsten eines weiteren 
Repräsentationsortes, die kleinteilige gut funktionieren-
de Infrastruktur der Quartiersbibliotheken in Mitleiden-
schaft gezogen werden würde.
Als zentraler Ort und Eingangstor in die ﬁ nnische 
Hauptstadt bietet der Bereich um den Bahnhof, in dem 
sich das Baufeld beﬁ ndet zu wenig räumliche Qualitä-
ten und bildet gleichzeitig eine Barriere zwischen dem 
historischen Stadtkern und dem politischen und kultu-
rellem Zentrum der Stadt. Der historische Bahnhof aus 
der Epoche des Jugendstils ist momentan eingeschlos-
sen von einer hochfrequentierten Straße im Süden und 
den ﬂ ankierenden Stationen des Busbahnhofs an der 
Ost- und Westseite. Die fußläuﬁ gen Verbindungen in 
die Altstadt sind gestört und das Regierungsviertel mit 
dem Reichstagsgebäude werden links liegen gelassen. 
Eine Orientierung als Neuankömmling ist schwer mög-
lich. Darüber hinaus kommen etwa die Hälfte der Züge, 
vor allem die Regionalzüge nicht in der Bahnhofshalle 
des Kopfbahnhofes an, weil die Begrenzung durch die 
Seitenﬂ ügel nur eine Erweiterung des Bahnhofs nach 
Norden hin zuließ.
Diese Rahmenbedingungen veranlassen dazu, das 
Thema noch einmal zu überdenken und auf einer über-
geordneten Ebene zu bearbeiten. Entstanden ist ein 
Entwurf der versucht, dem gesamten Bereich um den 
Bahnhof ein neues Gesicht zu geben und eine Verbes-
serung auf unterschiedlichen Ebenen zu erreichen. Er 
bündelt zum einen die verschiedenen Verkehrsströme 
und stellt eine bisher unterbrochene Querverbindung 
zwischen den benachbarten Stadtvierteln entlang des 
Bahnhofsareals her. Zum anderen trägt er der Erfor-
dernis nach einem städtebaulichen Gegenüber für das 
Regierungsgebäude Rechnung, welches damit in den 
Verbund der kulturellen Einrichtungen auf dem Töölon-
lahti Gelände aufgenommen wird. Darüber hinaus be-
lebt er eine Besonderheit von Helsinki. Zu Beginn des 
20. Jahrhunderts bestand die Notwendigkeit den Hafen 
an das Schienennetz anzubinden. Da der Stadtkern be-
reits sehr dicht bebaut war, wurde ein Eisenbahnring 
entlang der Küste, einmal um das Stadtzentrum herum 
gebaut. Seitdem die Verbindung stillgelegt wurde liegt 
dieser Ring brach, was nun die große Chance bietet, 
eine kreuzungsfreien Rad- und Fußweg zu etablieren, 
der durch den Entwurf eines Mobilityhubs geschlossen 
würde.
In der vorliegenden Broschüre werden die städtebauli-
chen Rahmenbedingungen, die Analyse der gegenwär-
tigen Situation und der eigentliche Entwurfsprozess, der 
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Blick über den Senatsplatz auf den Senaatintori-Dom, 
im Hintergrund die Nationalbibliothek,
beide von Carl Ludvig Engel (oben)
Im Hafengelände von Katajanokan-Kanava (links), 
Töölönlahti-Areal mit Music-Hall, Museum für zeitge-
nössische Kunst und Abgeordnetenhaus (mitte),
Ensemble des Hauptbahnhofs von Eliel Saarinen aus 
dem Jahr 1919 (rechts)
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An der Flussmündung 
Die ﬁ nnische Hauptstadt ist eine relativ junge Stadt. 
Sie wurde 1550 durch ein königliches Dekret als 
Handelsstadt gegründet. Das heutige Finnland gehörte 
im 16. Jahrhundert zu Schweden. König Gustav Vasa 
beschloss zu dieser Zeit die Gründung Helsinkis um 
den Handel zwischen den ﬁ nnischen Bauern und den 
Händlern der ﬂ orierenden Stadt Reval (dem heutigen 
Tallin) auf der gegenüberliegenden Seite des ﬁ nnischen 
Golfes in der Ostsee zu kontrollieren. Das Land an der 
Mündung des Vantaa wurde durch die schwedische 
Krone gespendet, woraufhin sich Einwohner aus ver-
schiedenen südﬁ nnischen Städten dort ansiedelten, 
um den neuen Hafenstandort zu etablieren. Um 1640 
sah man sich jedoch gezwungen erneut nach einem 
Standort zu suchen, der näher am offenen Meer lag 
und so siedelte man den Hafen und in der Folge auch 
die Bewohner an den heutigen Platz um. Der ursprüng-
liche Gründungsort von Helsinki ﬁ el nach und nach in 
Vergessenheit und heute gibt es nur wenige Spuren der 
aus Holz errichteten Gründung, die zu ihrer Hochzeit um 
die 500 Einwohner verzeichnete.
Helsinki - Helsinfors
Eine kurze Geschichte der weißen Stadt des Nordens
Auf Fels gegründet
Der neue Platz von Helsingfors (schwedisch) befand 
sich auf einer felsigen Halbinsel, die heute Kruununha-
ka genannt wird. Die Senken der hügeligen Granitfelsen 
wurde  nach und nach aufgeschüttet. Der Stadtgrund-
riss zeugt von der Klarheit und Systematik der Renais-
sance und wurde vermutlich vom schwedischen Stadt-
baumeister Anders Thorstenson entwickelt. Um 1700 
betrug die Einwohnerzahl in Helsinki nur rund 1.000 
Personen und das Stadtbild war durch ein- und zweige-
schossige Holzhäuser gekennzeichnet. Die Armee des 
russischen Zaren Peter dem Großen eroberte in dieser 
Zeit die Küste von St. Petersburg bis nach Stockholm 
und zerstörten 1713 auf ihrem Weg Helsinki vollstän-
dig.
Die Festung im Golf von Finnland
Trotz des geschlossenen Friedens zwischen Russen 
und Schweden, versuchten die Russen weiterhin nach 
Westen zu expandieren, woraufhin das schwedische 
Königshaus beschloss, den Golf von Finnland mit einer 
Geschichtlicher Überblick
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Stadtplanung von Johan 
Albrekt Ehrenström aus dem 
Jahr 1817. Die rot markierten 
Gebäude sind die von Carl 








Festung zu sichern. So wurde in der zweiten Hälfte des 
18. Jahrhunderts Sveabourg (Suomenlinna), eine groß 
angelegte Festung auf einer Insel südlich von Helsinki 
errichtet. Zu dieser Zeit war dies das größte öffentliche 
Bauprojekt des Schwedischen Königreichs. Die Fes-
tungsanlagen aus Granit und die Häuser aus Ziegeln 
und Steinen waren die erste städtische Umgebung in 
der ﬁ nnischen Provinz. Sie war eine wichtige soziale, 
ökonomische und architektonische Unterstützung für 
das wieder aufstrebende Helsinki, in dem Ende des 18. 
Jahrhunderts rund 4.000 Menschen lebten. 
Die weiße Stadt des Nordens
Im frühen 19. Jahrhundert befand sich Schweden er-
neut im Krieg mit Russland. Im Jahre 1808 kapitulierte 
Sveabourg und so war Finnland im Folgenden unter 
russischer Besatzung. Der Zar beschloss jedoch bald, 
Finnland zu einem selbstständigen Herzogtum zu ma-
chen, mit eigener Regierung, Gesetzen, einer Armee 
und einer neuen Währung. Die bisherige Provinzhaupt-
stadt Turku wurde 1812 zugunsten des rund 150 Kilo-
meter östlich gelegene Helsinki, das strategisch besser 
gelegen war aufgegeben. 
Nachdem die aus Holzhäusern errichtete Stadt 1810 
erneut gebrannt hatte, ergriffen die Stadtväter die 
Chance, die neue Hauptstadt noch einmal von Grund 
auf zu beplanen. Finanziert wurde der ehrgeizige Plan 
von Zar Alexander I von St. Petersburg aus. Federfüh-
rend für die übergeordnete Planung war Johann Albrekt 
Ehrenström, die Entwürfe für die zentralen Regierungs- 
und Repräsentationsbauten stammten vom deutschen 
Architekten Carl Ludvig Engel. Die aus Stein errichteten 
Gebäude waren im neo-klassizistischen Stil gestaltet 
wie er auch in St. Petersburg und anderen europäi-
schen Großstädten zu ﬁ nden ist, während die privaten 
Häuser nach wie vor aus Holz errichtet wurden. Der 
Stadt mit ihren klassischen Gebäuden, versehen mit 
hellen kunstvoll verzierten Stuckfassaden, wurde später 
als „weiße Stadt des Nordens“ bezeichnet und hatte im 
Jahr 1850 bereits 15.000 Einwohner.
Zur Zeit der Industrialisierung
Zwischen 1860 und dem Beginn des zweiten Weltkrie-
ges, lag der Anstieg der Bevölkerung in Helsinki bei 
jährlich etwa vier Prozent, was vergleichbar mit ande-
ren europäischen Großstädten wie Berlin, Wien oder 
London in diesem Zeitraum ist. Die fortschreitende In-
dustrialisierung führte zu einer starken Veränderung im 
Stadtbild von Helsinki. Die ursprünglichen neoklassizis-
tischen Holzgebäude wichen mit der Zeit vier bis sechs 
geschossigen Häusern aus Mauerwerk. Außerhalb 
der Stadtgrenzen entstanden, beschleunigt durch die 
wachsende Schieneninfrastruktur suburbane Arbeiter-
quartiere, die weiterhin mit dem für Finnland typischem 
Material Holz errichtet wurden. 
Zu Beginn des zwanzigsten Jahrhunderts gab es eine 
starke nationalistische Bewegung, die neben der politi-
schen Seite vor allem in Künstlerkreisen ihren Ausdruck 
fand. Die bekanntesten Vertreter dieser Strömung sind 
Jean Sibelius, Akseli Gallen-Kallela und Eliel Saarinen. 
Nach dem Ende der russischen Revolution 1917, 
erklärte Finnland seine Unabhängigkeit. Kurz darauf, 
im Jahre 1918 veröffentlichte Eliel Saarinen seinen 
Masterplan für den Großraum Helsinki, der das Le-
Geschichtlicher Überblick
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Stadtplan von 1909
Die Eisenbahnlinie führt mittler-
weile ins Stadtzentrum hinein. 
Zu erkennen ist ebenfalls der 
Eisenbahnring, der den Hafen 
an das Schienennetz anbindet., 
Masterplan für den Großraum 
Helsinki  aus dem Jahr 2002
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bensgefühl seiner Zeit ausdrückte, nämlich eine starke 
unabhängige Nation zu sein und der Hauptstadt diesen 
Geist ein zu hauchen. Zu Beginn des zweiten Welt-
krieges verzeichnete Helsinki eine Einwohnerzahl von 
250.000.
Nach dem Krieg mussten neben dem Wiederaufbau 
des eigenen Landes Reparationszahlungen an die 
Sowjetunion geleistet werden, so dass die industrielle 
Produktion weiter voranschritt, in Helsinki vor allem im 
Bereich des Schiffsbaus genauer gesagt in der Her-
stellung von Eisbrechern. Gleichzeitig war die Nach-
kriegszeit eine Phase extremen Stadtwachstums in der 
Region, vor allem begründet durch das schnelle Entstehen 
von suburbanen Gebieten, die zu einer Verdopplung der Ein-
wohnerzahl führten.
Postindustrielle Entwicklung
In den 1960er Jahren ﬂ aute das industrielle Wachstum 
deutlich ab und der Einﬂ uss dieses Sektors auch für den 
Städtebau ging seitdem stetig zurück. Stattdessen wurde 
der Dienstleistungssektor immer wichtiger, angefangen im 
öffentlichen Dienst, über Verwaltungs- bis hin zu Bildungs-
einrichtungen. In einem 1970 veröffentlichten Masterplan 
wurde der Weg für die postindustrielle Stadt geebnet. Es 
sollten Bezirkszentren innerhalb der Stadtteile errichtet wer-
den und ein alternatives Stadtzentrum zum bestehenden 
hinzugefügt werden da der Innenstadtbereich vollkommen 
überlastet war. Die Umsetzung dieses Plans begann 1972 
und mit ihr wurde ein Teil von Eliel Saarinens Vision von 
1918 Wirklichkeit. Des Weiteren wurden die regionalen und 
lokalen Schienennetze weiter ausgebaut und verdichtet und 
dem privaten Autoverkehr kam eine immer größere Bedeu-
tung zu. Die Einwohnerzahl war bis zu diesem Zeitraum auf 
eine halbe Millionen Menschen angestiegen.
Der Helsinki Masterplan von 2002
Der Helsinki Masterplan ist seit den 1970er Jahren ein die 
Region übergreifendes Planwerk, das die Verkehrsentwick-
lung, die Landversiegelung durch Bautätigkeiten, sowie die 
städtebauliche Entwicklung Helsinkis steuern sollte. In neu-
erer Zeit wird ein solches Werk in Intervallen von etwa zehn 
Jahren herausgegeben, um der kontinuierlichen Weiterent-
wicklung der Stadt und der Region Rechnung zu tragen. Aus 
diesem gehen detailliertere Stadtentwicklungs- und Bebau-
ungspläne hervor, die dann zu gegebener Zeit umgesetzt 
werden. Der Plan aus dem Jahr 2002 weißt einige Ent-
wicklungsgebiete aus, in denen neue Stadtviertel entstehen 
können, denn die Hauptstadt verzeichnet nach wie vor 
Wachstum. Die Planer sehen bis 2020 einen Bevölke-
rungsanstieg auf 600.000 Einwohner vor. Neben den 
Flächen, die für Wohnungsbau und Gewerbestandorte 
vorgesehen werden, liegt auch ein großes Augenmerk 
auf der Entwicklung der Parks und öffentlichen Freiﬂ ä-
chen innerhalb der Stadt.
Helsinki Central - Mobilityhub & Market Square













































stemperaturen [°C] und 
Niederschlagsmengen [mm]i 
in Helsinki
Vergleichsgraﬁ k der jährlichen 
Durchschnittstemperatur und 
Niederschlagsmengen in ganz 
Finnland
19Klimatische Einordnung
Finnland erstreckt sich in Nord-Süd-Richtung zwischen 
dem 60. und 70. Breitengrad. Helsinki liegt ganz im 
Süden des Landes und geographisch gesehen auf 
einer Höhe mit dem Süden Alaskas oder Grönlands. 
Allgemein kann man das Klima in Finnland als Misch-
zone zwischen Kontinental- und Seeklima bezeichnen 
je nach Luftströmung und den vorherrschenden Hoch- 
und Tiefdruckgebieten. 
In den südlichen Küstenregionen, also auch in Helsinki 
herrschen verschiedene klimatische Besonderheiten. 
Das Meer sorgt für gemäßigtere Temperaturen, das 
heißt im Sommer heizt sich die Luft nicht so stark auf, 
wie in den Inlandsregionen. Im Winter sorgt das Meer 
dafür, dass die Kälte gemäßigter ausfällt, jedoch ist 
die gefühlte Temperatur aufgrund des Windes von der 
Meerseite her durchaus niedriger. Das bedeutet, dass 
die Anzahl an Frosttagen geringer sind und es weniger 
Niederschläge zu verzeichnen gibt. Im Sommer steigen 
die Temperaturen selten über 30°C. Gleichzeitig hat die 
Region tendenziell längere Übergangszeiten. Die Jah-
reszeit mit den meisten Niederschlägen ist der Herbst. 
Im August werden durchschnittlich 79mm pro Quad-
ratmeter gemessen. Am trockensten ist es im Frühling, 
mit Niederschlagsmengen zwischen 30-40mm pro 
Quadratmeter.
Klimatische Einordnung Helsinkis
  Bauen in kaltgemäßigten Regionen 
Der Einﬂ uss von starken Winden meist aus südwestli-
cher Richtung ist in Helsinki und Umgebung beträcht-
lich. Temperaturdifferenzen zwischen dem Festland und 
dem Meer sorgen für eine stetige Luftbewegung und 
damit einer dauerhaften Windbelastung. Im Sommer 
gehen mit den Winden kräftige Gewitter einher. Je nach 
Tageszeit wechselt der Wind seine Richtung: tagsüber 
herrscht ein Seewind aus südlicher/ südwestlicher 
Richtung vor, in der Nacht kommt der Wind aus Rich-
tung Norden, vom Landesinneren her.
Der Winter ist die am längsten andauernde Jahreszeit, 
er beginnt im November und endet im März. In dieser 
Zeit ist Helsinki meistens verschneit und der ﬁ nnische 
Meerbusen friert zu. Um die Fahrrinnen für den Schiffs-
verkehr frei zu halten werden Eisbrecher benötigt. Auf-
grund der Lage sind die Tage im Winter kurz und zur 
Wintersonnenwende Ende Dezember ist es nur rund 
sechs Stunden lang hell. Im Sommer hingegen er-
streckt sich der längste Tag über 19 Stunden hinweg.
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Blick über den Bahnhofsvorplatz und die stark frequen-
tierte Brunnsgatan. Durch die künftige Verlegung des 
PKW-Verkehrs in den neuen Citytunnel wird die Situati-
on entschärft und die Möglichkeit einer kreuzungsfreien 
fußläuﬁ gen Verbindung in die Altstadt geschaffen.
21Verkehrsysteme
Öffentlicher Nahverkehr
In Helsinki wurde die Entwicklung eines dichten Net-
zes für den öffentlichen Personennahverkehr schon seit 
den 1970er Jahren voran getrieben. Gleichzeitig wurde 
der Autoverkehr im Innenstadtbereich beschränkt. Die-
se frühen Weichenstellungen sorgen dafür, dass heute 
rund 70% der Menschen öffentliche Verkehrsmittel 
nutzen, um in die Stadt zu gelangen. Das Netz beste-
hend aus Bussen, Regionalzügen, der Metro und Stra-
ßenbahnen ist sehr dicht, mit Haltestellen in Abständen 
von durchschnittlich 250 Metern und angeschlossenen 
Park&Ride Parkplätzen. 
Autoverkehr
Der Autoverkehr auf der Halbinsel mit ihrem histori-
schen Stadtkern funktioniert zwar recht gut, nur sind 
die Ausbaumöglichkeiten begründet durch die Lage 
sehr beschränkt. Auf der anderen Seite werden in den 
Außenbezirken die Kapazitäten der Ringautobahnen 
und -straßen laufend erweitert. Um diese Diskrepanz zu 
lösen, wird künftig ein Tunnel unterhalb des Innenstadt-
bereiches entlanggeführt. Ein positiver Effekt dieser 
Maßnahme ist, dass die Fußgängerzonen dann erwei-
tert werden können. 
Fahrräder
Fahrräder sind in Helsinki im Sommer und den Über-
gangszeiten ein beliebtes Fortbewegungsmittel. Aller-
dings verhindert das Klima in den kalten Wintermonaten 
eine Nutzung über das ganze Jahr. In den Quartieren 
außerhalb der Innenstadt gibt es bereits gut ausgebaute 
Fahrradwege, innerhalb der Stadt beﬁ nden sich diese 
in Planung. Besonderes Potential liegt dabei in einem 
ehemaligen Eisenbahnring, der an der Küste entlang 
führt und im Moment noch brach liegt. Er eignet sich 
in spezieller Weise als Fahrrad- und Spazierweg, da er 
kreuzungsfrei einmal um den gesamten Innenstadtbe-
reich herum führt. 
Schiffsverkehr und Hafennutzung
Der Hafen von Helsinki ist der wichtigste Güter- und 
Passagierhafen ganz Finnlands. Ein Drittel aller Güter 
und Waren werden hier abgefertigt und verschifft. Der 
Hafen unterhält regelmäßige Verbindungen zu Hafen-
städten an der Nord- und Ostseeküste, sowie zu nahe-
zu allen europäischen Küstenländern. Darüber hinaus 
ist er ein viel genutzter Anlaufpunkt für Passagiere und 
Touristen, die in den Norden Finnlands oder in die An-
rainerstaaten der Ostsee, speziell nach Tallin übersetzen 
wollen. Die Anleger für die Passagiere beﬁ nden sich vor 
allem im Südhafen der direkt im Herzen der Stadt in 
Laufweite zum Dom liegt.
Flughafen Helsinki-Vantaa
Der Flughafen liegt in nördlicher Richtung 20 Kilometer 
vom Stadtzentrum Helsinkis entfernt und wurde an-
lässlich der olympischen Spiele im Jahr 1952 eröffnet. 
Heute ﬂ iegen nach und von der ﬁ nnischen Hauptstadt 
jährlich rund 11 Millionen Passagiere. Bis zur Eröffnung 
von Vantaa-Airport wurde der Flughafen Malmi der 10 
Kilometer nordöstlich vom Stadtzentrum entfernt liegt, 
genutzt. Heute dient dieser noch der allgemeinen Luft-
fahrt, es gibt aber Bestrebungen ihn zu schließen und 
ihn als Konversionsﬂ äche für Wohnungsbau zu nutzen.
Verkehrssysteme in und um Helsinki
  Von A nach B kommen in der ﬁ nnischen Hauptstadt




Vogelperspektive auf das 
Töölönlahti-Areal von Nord-
westen (rechts oben) 
und mit Blick über den 
Hauptbahnhof von Süden 
(rechts unten)
23Die Umgebung am Töölönlahti
Der Bereich zwischen dem Hauptbahnhof und dem 
Töölölahti (ﬁ nn. See) wird seit einigen Jahren neu ge-
staltet. Die Inlandsbucht liegt im Osten des Stadtteils 
Töölö. Sie wird eingerahmt durch die Hauptstraße Man-
nerheimintie und die angrenzende Blockrandbebauung 
im Westen, den Hauptbahnhof und die dazugehörigen 
Gleisanlagen im Süden, bzw. Osten und dem Töölönlah-
ti und den ihn umgebenden Park im Norden. Auf dem 
Areal beﬁ nden sich mehrere repräsentative Gebäude, 
die pavillonartig an den Rändern des Gebietes verteilt 
sind und sehr unterschiedliche architektonische For-
mensprachen aufweisen. Die das Gebiet ﬂ ankierende 
stark frequentierte Straße, verläuft auf einem höheren 
Niveau, etwa fünf Meter oberhalb des Parks und des 
Sees. An dieser beﬁ ndet sich als wichtiges nationales 
Gebäude der Reichstag mit dem Sitz des ﬁ nnischen 
Parlaments. 
Das Gelände wurde in der Vergangenheit mehrfach 
städtebaulich überplant und man versuchte zuletzt mit 
einem Masterplan aus dem Stückwerk an Bauwerken 
und landschaftlichen Elementen einen urbanen Ort zu 
schaffen. Die Schwierigkeiten die sich dabei ergeben 
sind vor allem durch die ﬂ ächenmäßige Ausdehnung 
des Gebietes und die Konkurrenz der räumlich nah ge-
legen Innenstadt begründet. Ein wichtiger Aspekt, der 
in diesem Zusammenhang zu wenig Beachtung ﬁ ndet 
ist die Besonderheit des Grünzugs, der sich von den 
Außenbezirken bis in das Herz der Innenstadt hinein-
zieht. Die räumliche Begrenztheit der von Meer umge-
benen Halbinsel, auf der sich der historische Stadtkern 
beﬁ ndet hat dazu geführt, dass diese stark verdichtet 
ist und nur wenige öffentliche Freiﬂ ächen aufweist. Das 
Potential des Parks in der Töölö-Bucht, der auch als 
Central Park bezeichnet wird liegt darin ihn als wertvolle 
Grünﬂ äche zu begreifen und von weiterer Bebauung 
frei zu halten, so dass er weiterhin bis an die Innenstadt 
und den Hauptbahnhof angrenzt.
Städtebauliche Entwicklung des Töölönlahti-Areals
      Central Park im Herzen der Stadt 
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Analyse der Nutzerstruktur und 
Verortung der öffentlichen Gebäude
25Die Umgebung am Töölönlahti
Der Hauptbahnhof Helsinkis ist ein vielfrequentierter Kopfbahn-
hof und liegt nördlich der Innenstadt. Er wurde 1919 eingeweiht 
und ersetzte den 1860 von Carl Albert Edelfelt erbauten ersten 
Bahnhof der Stadt. In einem Architekturwettbewerb 1904 setzte 
sich Eliel Saarinen mit seinem Entwurf durch und baute in den 
folgenden Jahren ein neoklassizistisches Ensemble mit Anleihen 
an Elemente des Jugendstils, das als Hauptwerk seines Oeuvres 
angesehen werden kann. Besonders ins Auge fällt der Uhrturm der 
an der südöstlichen Ecke des Hauptﬂ ügels emporragt.
Das Reichstagsgebäude (ﬁ nn. Eduskuntatalo, schwed. 
Riksdagshuset) ist der Sitz des ﬁ nnischen Parlaments. Es liegt an 
erhöhter Position an der Hauptstraße Mannerheimintie mit Blick 
über das Töölönlahti Areal und den Hauptbahnhof. Das neoklassi-
zistische Gebäude aus dem Jahr 1931 wurde von dem ﬁ nnischen 
Architekten Johann Sigfrid Sirén entworfen. Zum Regierungsbezirk 
gehören außerdem ein dreiteiliger Gebäudekomplex von 1978 
und das sogenannte kleine Parlament aus dem Jahr 2004. 
Am südlichen Ende des Töölönlahti-Geländes beﬁ ndet sich 
ein noch recht neues Bürogebäude. In ihm beﬁ nden sich 
Abgeordnetenbüros, die Räumlichkeiten der größten ﬁ nnischen 
Tageszeitung, sowie öffentliche Geschäfte und Gastronomie im 
Erdgeschoss. Das rundum verglaste quadratische Gebäude wird 
durch eine diagonal verlaufende Passage zerschnitten. Diese 
führt vom westlichen Bahnhofsvorplatz zum rückwärtig gelegenen 
Parkareal und Richtung Music-Hall und Kunstmuseum.
Die Music-Hall liegt am westlichen Rand des Areals zwischen der 
Finlandia-Halle und dem Museum für zeitgenössische Kunst. Sie 
wurde im Jahr 2011 eröffnet und bildet einen weiteren wichtigen 
Baustein in der Reihe der Repräsentationsbauten im Innenstadt-
bereich. Sie beherbergt die Sibelius Akademie und ist Sitz zweier 
symphonischer Orchester von nationaler Bedeutung. Entworfen 
wurde das Helsinki Music Centre vom ﬁ nnischen Architekturbüro 
LPR. Es zeichnet sich durch eine schlichte klare Formensprache 
und seine signiﬁ kante grün schimmernde Kupferfassade aus. 
Außerdem genießt der Konzertsaal durch seine hervorragende 
Akustik, die von Yasuhisa Toyota gestaltet wurde internationale 
Anerkennung.
Die Finlandia-Halle von Alvar Aalto aus dem Jahr 1971 steht 
wie kein anderes Bauwerk für moderne ﬁ nnische Architektur 
und ist neben dem Dom das Wahrzeichen von Helsinki. Das funkti-
onalistische Konzert- und Kongressgebäude fällt durch seinen 
langgestreckten Baukörper und den aufragenden Konzertsaal, 
sowie seine weiße Marmorfassade ins Auge und beﬁ ndet sich an 
der Westseite des Areals entlang der Mannerheimintie.
Das Chiasma Museum für zeitgenössische Kunst besetzt 
die südwestliche Eingangssituation in das Töölönlahti-Areal und 
bildet durch seinen gebogenen Baukörper einen Akzent. Der 
nicht unumstrittene dekonstruktivistische Bau des amerikanischen 
Architekten Steven Holl wurde 1998 eröffnet und beherbergt die 
Sammlung für Gegenwartskunst der Finnischen Nationalgalerie. 
Die Kritik wandte sich vor allem gegen die postmodern anmutende 
Architektur und die städtebauliche Positionierung, da das Gebäude 
das Reiterstandbild des ﬁ nnischen Nationalhelden Carl Gustaf Emil 
Mannerheim zu sehr verdecke.
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Überführung des komplexen Raumprogramms 
der Helsinki Central Library in ein Organisati-
onsschema, das die räumlichen Wechselbezie-
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Wettbewerb für eine Central Library
 Hybrides Raumprogramm an prominentem Ort
Wettbewerb „Helsinki Central Library“
Die Aufgabenstellung orientierte sich zunächst an einem 
internationalen Architekturwettbewerb, der im Rahmen 
des Designhauptstadtjahres 2012 ausgetragen wurde. 
Gesucht wurde nach Lösungen für eine neue Zentralbi-
bliothek für die Stadt Helsinki.
Auszug aus dem Wettbewerbsprogramm:
Der Ruf nach einer neuen Bibliothek im Zentrum von 
Helsinki wurde bereits in den 1990er Jahren laut als 
über die Entwicklung des Innenstadtbereiches Kamppi-
Töölönlahti diskutiert wurde. Der Bedarf entsteht zum 
einen aus den strategischen Entwicklungszielen der 
Stadtplaner das Wohlergehen der Bevölkerung zu stei-
gern, das Stadtgefüge zu verbessern und die Wettbe-
werbsfähigkeit mit anderen europäischen Hauptstädten 
zu erhalten. Auf der anderen Seite steht auf der Agenda 
den Veränderungen im Bibliothekswesen angemessen 
zu begegnen. Die neue Zentralbibliothek unterstützt 
die Ziele, die im Stadtentwicklungsplan festgelegt 
wurden. Sie unterstützt Lernkompetenz, persönliche 
Weiterbildung und Kultur als Basis für Wohlergehen 
und Wettbewerbsfähigkeit. Darüber hinaus erzeugt sie 
eine nutzerfreundliche und innovative Umgebung und 
mit Geschäften verbundene Serviceeinrichtungen. Ver-
bunden damit sind Nutzer, die das sogenannte „Living 
Lab“ nutzen, ein partizipatorisches Produktentwick-
lungsmodell. Die Bibliothek fügt sich in das Stadtzen-
trum ein und bereichert die Lebendigkeit von Helsinki 
und die neu geschaffene urbane Umgebung auf dem 
Töölönlahti-Areal. Der Bürgermeister der Stadt Helsinki 
hat daher beschlossen einen internationalen Architek-
turwettbewerb für die Central Library ausschreiben zu 
lassen. Dieser Wettbewerb ist Teil des Programms zum 
Jahr der Designhauptstadt 2012.
Spezielle Voraussetzungen des Wettbewerbs
Wissenswert ist in diesem Zusammenhang, dass im 
Zuge der Entwicklung des Gesamtkonzepts für das 
Gelände bereits zwei Architekturwettbewerbe mit dem 
gleichen Thema voran gegangen sind. Diese führten 
jeweils zu kontroversen Diskussionen, brachten aber 
kein Ergebnis hervor. Der Effekt dieser Vorgeschichte ist 
jedoch, dass das vorliegende Wettbewerbsprogramm 
sehr umfangreich ist und bis in die Nebenräume hinein 
sehr genau ausformuliert ist. Allerdings treten innerhalb 
des Raumprogramms Redundanzen und Begriffsdop-
pelungen auf. Die eigentliche Hauptnutzung als Biblio-
thek tritt durch die vielfältigen anderen Eigenschaften, 
die dem Gebäude zugeordnet werden in den Hinter-
grund, was durch eine Verschiebung der Raumpropor-
tionen auffällt.
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Ein dichtes, gut funktionierendes 
Netz von Quartiersbibliotheken 
spannt sich über das gesamte 
Stadtgebiet. Ergänzt werden die 
dezentralen Kleinbibliotheken durch 
eine außerhalb der Innenstadt be-
ﬁ ndlichen Landesbibliothek und die 
neu errichtete Universitätsbibliothek 
im Zentrum von Helsinki. 
Die Einrichtung einer neuen Zentral-
bibliothek im Stadtzentrum hätte zur 
Folge, dass die bisher bestehenden 
Quartiersbibliotheken zur Disposition 
stünden. Es ist daher eine Abwägung 
zwischen der Bibliothek als Reprä-
sentationsort und der Bibliothek als 
kulturell wichtigem Anlaufpunkt in 
den Quartieren zu treffen. 
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Überlegungen zur Bibliothekenlandschaft in Helsinki
    Quartiersbibliotheken vs. Zentralbibliothek 
Bibliothekenlandschaft
Die genauere Untersuchung der Struktur der nationa-
len und städtischen Bibliotheken in Helsinki wirft eini-
ge Fragen bezüglich der Intention für die angedachte 
„Helsinki Central Library“ auf. Eine wichtige Erkenntnis 
ist, dass es sich bei dieser Bibliothek nicht um einen 
neuen Ort für die ﬁ nnische Nationalbibliothek, sondern 
im weitesten Sinne um eine vergrößerte Version einer 
Stadtbibliothek handelt. 
Die historische Nationalbibliothek hat ihren Sitz am Se-
natooriplatz gleich neben dem Dom und wurde wie die-
ser von Carl Ludvig Engel erbaut. Sie eröffnete im Jahr 
1845 und ist neben ihrer bis heute bestehenden Funk-
tion als Bibliothek ein bedeutendes zeitgeschichtliches 
Bauwerk mit beeindruckenden Räumlichkeiten. Sie be-
ﬁ ndet sich heute in der Obhut der Universitätsbibliothe-
ken Helsinkis. In Laufweite zur historischen Bibliothek 
entsteht zur Zeit ein Neubau für das Hauptgebäude 
der Universitätsbibliothek. Darüber hinaus gibt es eine 
weitere historische Stadtbibliothek, die Rikhardinkatu 
Bibliothek aus dem Jahr 1881 von Carl Theodor Höijer. 
Eine große öffentliche Bibliothek gibt es in Helsinki seit 
1986 in Pasila, dem als zweites Stadtzentrum gedach-
ten Verkehrsknotenpunkt fünf Kilometer nördlich des 
Hauptbahnhofs.
Neben diesen größeren Bibliotheken gibt es in Helsinki 
ein dichtes Netz an Quartiersbibliotheken, die ein wich-
tiger kultureller Treffpunkt in den Stadtteilen sind. Ty-
pologisch stellen diese in Finnland häuﬁ g zu ﬁ ndenden 
dezentralen Bibliotheken einen Hybrid aus Bibliothek 
und Kulturzentrum dar. Sie bieten neben dem Zugang 
zu Literatur (insbes. Zeitschriften und Zeitungen) viele 
weitere Funktionen an. Dabei werden vom Café über 
eine Buchhandlung bis zu Ausstellungs- und Veranstal-
tungsbereichen die komplette Bandbreite kulturellen 
Lebens abgedeckt. Das große Potential liegt in einer 
stärkeren Vernetzung der vorhandenen Infrastruktur. 
Durch ein übergreifendes Informationssystem ließen 
sich die verschiedenen Bibliotheken, inklusive der Na-
tional- und Universitätsbibliotheken verknüpfen und es 
könnte von jedem Ort der Stadt aus auf alle vorhan-
denen Magazine zugegriffen werden. Überlagert mit 
den digitalen Informationsquellen würde eine virtuelle 
Bibliothek vor der eigenen Haustür entstehen und der 
Zugang zu Information wäre standortunabhängig für 
alle Bewohner gleichberechtigt möglich. 
Dieses Szenario widerspricht in gewisser Weise der 
Idee einer Zentralbibliothek inmitten der Innenstadt. 
Auch bei dem Wettbewerb für die Central Library geht 
es im weitesten Sinne um einen Hybrid allerdings in 
einer anderen Größenordnung. Die Bibliothek soll ein 
stadtübergreifendes Kulturzentrum sein, mit Lese- und 
Lernbereichen, interaktiven Features, Ausstellungs- 
und Aufführungsräumen, Kino, Geschäften und einem 
TV- und Radiostudio. Das Gebäude ist multifunktio-
nal, urban, repräsentativ, interaktiv, aber es stellt sich 
die Frage an welchen Adressat es sich richtet? Lokale 
Nutzer müssen bei diesem Konzept lange Anfahrtszei-
ten in Kauf nehmen, für Fachpublikum ist dieser aufre-
gende Eventraum bei der Suche nach konzentrierter 
Atmosphäre und Rückzugsbereichen unter Umständen 
ebenfalls nicht die erste Wahl und für Gäste und Besu-
cher Helsinkis ist er nur ein weiterer Punkt auf der zu 
absolvierenden Liste des Kulturprogramms. Außerdem 
stellt sich die Frage, ob bei einer solchen Investition der 
Stadt, die auch langfristig unterhalten werden will die 
Existenz der Quartiersbibliotheken in Frage gestellt wird, 
was den Verlust wichtiger Kulturstandorte in der Stadt-
teilen zur Folge hätte.
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Space Syntax Analyse der stadträumlichen Umgebung
   Untersuchung verschiedener Baukörperpositionen
Die Space Syntax Analysis ist ein Werkzeug um räumli-
che Konﬁ gurationen auf Stadt- oder Gebäudeebene zu 
untersuchen. Die Methode wurde Ende der 1970er/ 
Anfang der 1980er Jahre von Bill Hillier, Julienne Han-
son und ihren Kollegen am Bartlett University College in 
London entwickelt. 
Die Analyse enthält verschiedene Werkzeuge, von de-
nen manche eher lokale, andere eher globale Situa-
tionen untersuchen. Die am häuﬁ gsten verwendeten 
Tools nennen sich Connectivity, Integration und Choice 
und können sowohl über eine Linien als auch über 
eine Sichtfeld-Analyse ermittelt werden. Mit Connecti-
vity lässt sich überprüfen, mit wie vielen Elementen ein 
jeder Punkt im Untersuchungsfeld direkt oder indirekt 
verbunden ist. Es lässt sich somit die Fläche des Sicht-
feldes deutlich machen. Integration stellt dar, wie weit 
ein Element zu allen anderen Elementen entfernt liegt. 
Zu berücksichtigen ist, dass das geometrische Zentrum 
Vorteile gegenüber den Randbereichen hat. Mit diesem 
Werkzeug lassen sich Hot-Spots, also besonders gut 
integrierte Punkte herausﬁ nden. Choice ermittelt das 
Durchgangspotential, das heißt es gibt an, wie oft ein 
Element passiert wird, wenn alle kürzesten Wege (von 
jedem Element zu jedem anderen) im Graphen durch-
laufen werden.
Eine Einschränkung der Analysemethode ist, dass die 
Systemgrenzen das Ergebnis recht stark beeinﬂ ussen 
können, so dass die Wahl des Ausschnitts sorgfältig 
getroffen werden muss. Darüber hinaus ist die Space 
Syntax Analysis eine Methode, die nur in der Ebene und 
nicht im dreidimensionalen Raum funktioniert das heißt 
die räumliche Topographie eines Stadtgrundrisses kann 
nur über Abstraktionen dargestellt werden. Eine weitere 
Möglichkeit besteht darin mehrere Analysedurchgänge 
mit verschiedenen Parametern einer Situation zu er-
stellen und diese anschließend übereinander zu legen, 
zum Beispiel bei verschiedenen Ebenen die sich kreu-
zungsfrei überlagern. Bei klar deﬁ nierten oder begrenz-
ten Räumen, wie zum Beispiel in dichten Altstadtberei-
chen funktionieren die Werkzeuge gut. An Schnittstellen 
von sehr gegensätzlichen stadträumlichen Situationen 
entstehen jedoch Effekte, die der Unterschiedlichkeit 
dieser beiden Räume geschuldet sind. Durch die Kor-
relation der Ergebnisse von Connectivity und Integration 
erhält man einen Messwert für die Lesbarkeit des Ortes. 
Für die Untersuchung des Töölönlahti Geländes wurden 
verschiedene Annahmen für eine neue Bebauung ge-
troffen und mit der Ausgangssituation verglichen. Die 
Ergebnisse des IST-Zustandes zeigen zum einen dass 
der Bahnhofsvorplatz eine Engstelle im System aus-
macht da es nördlich von ihm keinerlei Querverbindung 
in das angrenzende Viertel gibt. Zum anderen wird 
deutlich dass die Hot-Spots nicht auf dem Töölönlahti-
Areal liegen sondern an der Mannerheimintie. Des wei-
teren fällt auf, dass über den Park und den See hinweg 
weite Sichtbeziehungen bis zum Bahnhof bestehen, 
die nur durch das denkmalgeschütze VR Makasiini, ein 
altes Kontorgebäude der Bahn, unterbrochen werden. 
Bei der Analyse des Durchgangspotentials wird die kla-
re Nord-Süd-Ausrichtung vom Park in Richtung Innen-
stadt offensichtlich. Der Lesbarkeitskoefﬁ zient (also die 
Korrelation von Connectivity und Integration) liegt bei 
der aktuellen Bebauungssituation bei R²=0,270878.
Intelligibility des IST-Zustandes, 
das heißt die Korrelation von Con-
nectivity und Integration
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Space Syntax Analyse mit dem 
für die Bibliothek vorgesehenen 
Gebäudefußabdruck
Untersuchung des Gebietes mit 


















Im nächsten Schritt wurden die zwei Varianten vergli-
chen die für die städtebauliche Entwicklung des Ent-
wurfes relevant sind. In der ersten Analyse wurde der 
für die Bibliothek vorgesehene Gebäude-Fußabdruck 
angenommen, in der zweiten Variante wurde der Ansatz 
verfolgt keine zusätzlich Bebauung in das Areal hinein 
zu stellen und gleichzeitig eine Verbindung über das 
Gleisbett hinweg zu schaffen. 
Bei der Untersuchung des Geländes mit eingestellter 
Bebauung fällt zunächst auf, dass die Anknüpfung an 
den Bahnhof über Sichtbeziehungen unterbrochen 
wird. Für den westlichen Bahnhofsvorplatz bedeutet 
dieser Eingriff eine Schwächung, da durch die Bebau-
ung eine Hierarchisierung in Vorder- und Rückseite 
vorgenommen wird. Gleichzeitig kann man aber er-
kennen, dass sich auch auf der Vorderseite, also dem 
Raum der sich zwischen Abgeordnetenhaus, Music Hall 
und Bibliothek beﬁ ndet kein Hotspot ausbildet. Dies 
widerspricht der Annahme des städtebaulichen Ent-
wicklungsplans, der für diesen Bereich einen urbanen 
Stadtplatz vorsieht. Die starke Nord-Süd-Ausrichtung 
des Areals erfährt durch die eingestellte lineare Bebau-
ung eine nochmalige Betonung. Eine ebenfalls in dieser 
Richtung verlaufende Mall, die als unter dem Niveau 
des Parks beﬁ ndliche Fuge ausgestaltet werden soll 
verstärkt diesen Effekt. Der Raum der sich dazwischen 
beﬁ ndet wird zwar verengt, ist aber dennoch nicht ge-
fasst, da er nach Norden Richtung Park hin ausläuft. 
Die Lesbarkeit des Raumes fällt im Vergleich zur Aus-
gangssituation geringer aus, der ermittelte Wert liegt bei 
R²=0,179934.
In der zweiten Annahme, die keine zusätzliche Be-
bauung in der Mitte des Töölönlahti-Areals vorsieht, 
sondern einen Brückenschlag über die Bahngleise an-
denkt, fällt zunächst auf, dass die Sichtbeziehung zum 
Bahnhof keine Beeinträchtigung erfährt. Darüber hinaus 
entstehen ganz im Süden des Gebietes zwei Hotspots 
die durch eine bessere Anknüpfung des Bereiches 
an die Innenstadt zu erklären sind. Durch die Über-
bauung der Bahngleise wird eine Wege-Beziehung in 
Ost-West-Richtung aufgemacht, die in allen vorherigen 
Untersuchungen nicht ausgebildet war. Der Raum zwi-
schen der Music Hall und dem Bahnhof erfährt damit 
eine Diversiﬁ zierung, die sich auch im Durchgangspo-
tential widerspiegelt. Die vorherige starke Nord-Süd-
Ausrichtung erfährt eine Unterbrechung und eröffnet 
neue Anknüpfungspunkte, wodurch der Ort von meh-
reren Seiten bespielt wird. Ein weiterer Effekt ist, dass 
durch diese Maßnahme die Engstelle vor dem Bahnhof 
eine Entlastung erfährt, sich aber gleichzeitig verstärkt 
Hot-Spots auf dem Bahnhofvorplatz abbilden. Durch 
das Hinzufügen einer Bebauung am Rande des Areals 
wird der Freiraum besser gefasst als bisher, was auch 
zu einem höheren Koefﬁ zient für die Lesbarkeit des 
Raumes führt. Dieser liegt in der vorliegenden Variante 
bei 0,434986 und ist somit der Höchste in der verglei-
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Überblick über das Entwurfsa-
real mit eingesetztem die Gleise 
überspannendem Baukörper: der 
Park wird bis an den Bahnhof heran 
geführt (oben), die ankommenden 
Verkehrsströme werden ober- und 
unterirdisch gebündelt
3710 Thesen zur Aufgabe
10 Thesen zur Entwurfsaufgabe
Grünzug/ Central Park
Park als wichtiges Freiraumelement schützen – Maßnahmen treffen ihn von zusätzlicher 
Bebauung frei zu halten – direkt an die Innenstadt heran führen
Ankommen in Helsinki
Bahnhof neues Gesicht geben – Bahnhofsvorplatz von Busbahnhof und Hauptstraße befrei-
en Gestaltung als zentraler städtischer Platz mit direkter Anbindung an die Innenstadt
Radwegenetz/ Querverbindung 
Historischen Eisenbahnring in ringförmigen Rad- und Spazierweg überführen – Ring mit 
Brückenschlag über die Bahngleise schließen
Quartiersbibliothek
Infrastruktur der bestehenden repräsentativen Bibliotheken nutzen – Netz der Stadtteilbiblio-
theken als wichtigen Kommunikationsort verdichten
Mobilitätshub
Verknüpfung von Citytunnel, Busbahnhof, Bahnhof, Metrostation, Radwegenetz, Parkhaus – 
Verbindung der Stadtteile – Markthalle mit beheizten Wartebereichen
Belebung des Töölönlahti Areals
Multifunktionaler Freiraum – Bespielung der Treppenanlagen als Feiluftbühne für Festivals 
und Veranstaltungen – Verstärkung des Publikumsverkehrs durch Mobilitätshub
Aufenthaltsqualität für Reisende
Neustrukturierung der Verkehrsströme am Bahnhof – Überdachung der Bahnsteige für Regi-
onalverkehr – Aufenthalts- und Wartebereiche schaffen – Verkürzung der Wege
Holzbautradition
Eingangstor nach Helsinki mit ﬁ nnischer Lebensweise verknüpfen – Leichtigkeit, Transparenz 
und Wärme vermitteln – Holz als nachhaltigen Rohstoff verwenden
Brückenbauwerk
geringe Konstruktionshöhe durch Verbundbau – Bauen im VortrieE – Zugverkehr kann in der 
Bauzeit aufrecht erhalten werden
Auf Fels gebaut
Gründung auf Granitfels – Überschneidung mit Autobahntunnel  – Horizontalkräfte aus der 















   Städtebauliche Maßnahmen und Formﬁ ndung
Die Stadtstruktur im Umfeld ist schlecht lesbar. Space 
Syntax Analysen belegen diesen Eindruck. Im Park be-
ﬁ nden sich pavillionartig angeordnet öffentliche Gebäu-
de. Der vorgeschlagene städtische Platz am Rand des 
Grünraums wäre nicht gefasst. Die Grünräume beid-
seitig des Bahngeländes und die gegenüberliegenden 
Stadtteile sind schlecht verknüpft. Der auf der ehema-
ligen Bahnlinie neu geschaffene Fahrradweg endet ab-
rupt vor dem Bahnhofsgelände.
Das Bahngelände wird mit einer Brücke durchwegt, 
wodurch die angrenzenden Stadtteile besser verbun-
den werden. Der gesamte Grüngürtel ist jetzt fußläu-
ﬁ g verbunden. Der Kopfbahnhof erzeugt lange Wege 
insbesondere beim Wechsel von Regionalzügen auf 
Fernzüge. Beheizte Wartebereiche gibt es nicht in aus-
reichendem Maße. Der Kopfbahnhof bekommt daher 
eine Quererschließung, die Gleise, Parkhaus, Busbahn-
hof und den City Tunnel besser erschließt und zentral 
verknüpft. Die städtebauliche Leerstelle entlang des 
Bahngeländes wird geschlossen. Der Park wird bis vor 
das Abgeordnetenhaus gezogen, ebenso wird der See 
als gestaltendes Element in Form eines Beckens auf-
gegriffen.
Die brückenartige Bebauung legt sich in Ost-West-
Richtung über die Bahngleise, die von Norden in den 
Kopfbahnhof hereingeführt werden, beziehungsweise 
vor den Seitenﬂ ügeln des Bahnhofs enden. Die in der 
Draufsicht in zwei Richtungen trichterförmig zulaufende 
dynamische Form des Baukörpers leitet sich aus den 
aufgenommenen Fluchten der ankommenden Wege-
verbindungen ab und der Form des unterirdisch ver-
laufenden Citytunnels ab. Von der Westseite wird man 
auf dem ehemaligen Eisenbahnring mit dem Fahrrad 
direkt auf das Gebäude hingeleitet, kann die Gleise auf 
einem im freien liegenden seitlich angegliederten Fahr-
radweg passieren und beﬁ ndet sich anschließend auf 
dem direkten Weg in den botanischen Garten oder zum 
Universitätscampus. 
Die Hauptzugänge auf der West- und der Ostseite 
werden über freistehende Treppen betont, die sich aus 
dem Volumen heraus zu klappen scheinen und eine 
einladende Geste erzeugen. Das ﬁ ligrane wellenförmig 
gewölbte Dach mit seiner sichtbaren gekreuzten Holz-
unterkonstruktion hebt sich zu den Schmalseiten hin 
ebenfalls etwas an, was die Wirkung der Trichterform 
verstärkt und den Besucher in das Gebäude hineinzieht.
Städtebauliche Maßnahmen
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Überlagerung von Brückenbauwerk, 
Verkehrsinfrastruktur und Einkaufsmöglichkeiten
41Konzeptherleitung
M2M² - Mall to Markethall & Mobilityhub
  Verknüpfung von Verkehrssystemen und Addition zusätzlicher Nutzung
Die Ankunftssituation in Helsinki kann attraktiver wer-
den. Eine Verbindung der verschiedenen Verkehrsmittel 
ist angedacht aber bisher nicht realisiert. Der Bahnhof-
platz steht knapp vor dem Verkehrsinfarkt und ist für 
Fußgänger nur unter der Erde durch die Metrostation 
zu queren. Der Busbahnhof ist wegen Platzmangel auf 
zwei Bereiche zerteilt und nicht überdacht.
Der im Bau beﬁ ndliche Citytunnel hat künftig zwar eine 
Anbindung an das Bahnhofsparkhaus. Dieses hat aber 
wiederum keinen richtigen Ausgang und ist nur über 
“Fluchttüren” mit der Metrostation verbunden. Der neue 
kreuzungsfreie Fahrradweg, der die Innenstadt mit den 
Hafenarealen verbindet endet abrupt neben der Mu-
sicHall.
Helsinki erhält ein attraktives Eingangstor. Dieses be-
ﬁ ndet sich symbolisch wirksam gegenüber dem Par-
lament. Der Busbahnhof wird mit dem Bahnhof ver-
bunden, überdacht und zentralisiert. Der notwendige 
Busverkehr wird zur Hälfte auf das Niveau des Citytun-
nels verlegt. Dort werden Fernbusse abgewickelt der 
Nahverkehr erhält seinen Hub direkt darüber im EG. 
Der Bahnhofsvorplatz wird in Folge zur Fußgängerzone 
durch Gestaltungsmaßnahmen aufgewertet. Die fußläu-
ﬁ ge Anbindung in die Innenstadt wird verbessert. Das 
bestehende Parkhaus mit 600 Stellplätzen erhält ein 
neues Portal.
Die geplante CityMall soll dem Masterplan zu Folge in 
einer ungünstig in Nord-Süd-Richtung verlaufenden 
Fuge unter der Erde gebaut werden. Eine barrierefreie 
Erschließung kann nur über Aufzüge erfolgen. Der Bau 
beﬁ ndet sich unter Meeres- / Grundwasserniveau. Ty-
pologisch passt eine Mall nicht in den Stadtpark, der 
durch den Bau zerschnitten und verkleinert würde. 
Die mit der geographischen Lage verbundenen lan-
gen, kalten und dunklen Winter führen dazu, dass sich 
Passanten bevorzugt in beheizten, gut belichteten Pas-
sagen bewegen. Die natürliche Belichtung wäre aber 
durch die Ausrichtung stark eingeschränkt. Ein Witte-
rungsschutz bestünde nicht.
Die Mall wird über den Bahnhof verlagert, wo sie typo-
logisch viel besser passt und Angebot und Nachfrage 
zusammenkommen. Es muss kein zusätzlicher Grün-
raum versiegelt werden. Es entsteht ein Brückenbau-
werk mit hybrider Nutzung, als Markthalle und Mobili-
tätsknotenpunkt.
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 Flanieren zwischen alternierenden Kuben
Oberirdisch erstreckt sich das Gebäude über drei Ebe-
nen hinweg. Auf der Erdgeschossebene betreten so-
wohl Fußgänger und Radfahrer, als auch Nutzer des 
oberirdischen Busbahnhofs das Gebäude. Unterhalb 
der großzügigen Treppenanlagen beﬁ nden sich ein 
Fahrradparkhaus und die Haupterschließung des unter-
irdischen Busterminals und des Parkhauses. Die in den 
Park auslaufenden Treppen, auf der jeweils diagonal 
eine Fahrradrampe entlang führt, können im Sommer 
auch als Freilufttribünen für große Veranstaltungen auf 
dem Töölönlahtigelände genutzt werden. 
Von den Bahnsteigen aus gelangt man über einge-
hauste Treppen oder Fahrstühle in die zweite Ebene. 
Dort angekommen beﬁ ndet man sich in einer langge-
streckten Halle, in die freistehende Kuben alternierend 
eingestellt werden, in denen sich die vermietbare Ver-
kaufsﬂ ächen beﬁ nden Die Markhalle gliedert sich in vier 
Zonen, die unterschiedlich intensiv bespielt werden. In 
der Mitte des Bauköpers verläuft eine hochfrequentierte 
Verbindungszone, in der auch die Treppen und Aufzüge 
von den Bahnsteigen ankommen. Diese wird als öffent-
liche und belebte Flaniermeile ausgebildet zu der sich 
die Boxen hin öffnen. 
Die Räume, die sich zwischen den eingestellten Volu-
men aufspannen sind als Warte- und Aufenthaltsbe-
reiche für Reisende ausformuliert und sind von ihrem 
Charakter her eher ruhig und zurück gezogen. Die ﬂ e-
xibel nutzbaren Boxen, die aufgrund ihrer unterschiedli-
chen Größen vielfältige Grundrisskonﬁ gurationen zulas-
sen, bilden in sich geschlossene Untereinheiten, deren 
zweite Ebene über intern geführte Wendeltreppen er-
schlossen werden. An den Längsseiten, außerhalb des 
beheizten Gebäudevolumens verläuft ein Fahrrad- und 
Fußgängerweg. Dieser funktioniert unabhängig von den 
anderen Nutzungen und ist rund um die Uhr zugänglich. 
Das ﬁ ligrane Holztragwerk, bestehend aus sich über-
kreuzenden Leimbindern ist im gesamten Aufenthalts- 
und Wartebereich sichtbar. An das in einer wellenartigen 
Bewegung verlaufende Dach, das sich in seinem verti-
kalen Verlauf der Höhenentwicklung der Kuben anpasst, 
schließen seitlich eingerückte Glasfassaden an. Diese 
sorgen für eine hohe Transparenz und bringen auch im 
Winter und in den Übergangsmonaten viel Licht ins Ge-
bäudeinnere hinein. Darüber hinaus erlauben sie Aus-
blicke in die anschließenden Parks und erlauben den 
Wartenden einen Blick auf ihr Gleis, so dass sie die An-
kunft ihres Zuges im Trockenen abwarten können. Die 
eingestellten Kuben stoßen als feste Elemente durch 
die Glasfassaden hindurch, so dass sich die Nutzung 
im Inneren von außen her ablesen lässt.
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Funktionsprinzipien der Market-Hall:
(1) Ausrichtung des Baukörpers 
(2) alternierend eingesetzte Volumen 
(3) Ausblicke von der oberen Ebene 
(4) Aufweitungen in der Mittelzone 
(5) ruhige Bereiche im Zwischenraum
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Langgestreckter Baukörper 
 Trichterförmiges Gebäudevolumen  
 Ost-West-Ausrichtung
 Dynamische Bewegung und Sogwirkung
 Ausblicke in Nord/ Südrichtung
Eingestellte Kuben
 Boxen säumen Mittelzone
 Vor- und Rücksprünge
 Weg mäandert zwischen Kuben hindurch
Differenzierte Höhenentwicklung
 Wechsel von ein- und zweigeschossigen  
 Kuben
 Ausblicke in zwei Richtungen aus dem 2.  
 Obergeschoss
 Dach folgt Auf- und Abwärtsbewegung
Spannungsvolle Zwischenzone
 Verschieden große Plätze zwischen den  
 Kuben
 Vorzone zu den Shops
 Kommunikations- und Veranstaltungsraum
Eingefasste Nischen
 Wartebereiche
 Blick auf die Gleise
 Ruhigere Zonen zwischen Kuben
Die Kombination einer übergeordneten Erschließungs-
struktur mit einer Markthalle, deren Bedarf im Stadt-
entwicklungsplan ermittelt wurde hat mehrere Vorteile. 
Zum einen wird der hohe Anteil an Publikumsverkehr 
mit Geschäften und gemeinnützigen Räumen wie ei-
ner Quartiersbibliothek verknüpft. Zum anderen ist die 
Amortisationszeit der Investition über den hohen An-
teil an vermietbaren Flächen verkürzt und es können 
die Kosten für den Unterhalt des Gebäudes aufgeteilt 
werden. Bei einer Gesamtﬂ äche von 6.400 Quadrat-
metern entstehen durch die eingestellten Kuben 3.100 
Quadratmeter vermietbare Flächen, was die Hälfte der 
Flächen des Mobilityhubs ausmacht. 
Der durch die geograﬁ sche Lage und den damit ein-
hergehenden klimatischen Bedingungen begründeten 
Forderung nach belichteten und beheizten Passagen 
wird somit Rechnung getragen. Die Erweiterung des 
räumlich begrenzten Hauptbahnhofs führt auch zu einer 
Neustrukturierung der Bereiche. Der Fernverkehr be-
setzt den historischen Teil des Bahnhofs und kommt 
damit in unmittelbarer Nähe der Fußgängerzone an, 
in dem sich das historische Stadtzentrum beﬁ ndet. 
Die Orientierung für Besucher der Stadt wird somit 
erleichtert. Der Regional- und Stadtverkehr wird über 
den neuen Mobilityhub abgewickelt. Die Wege für Be-
rufspendler werden damit optimiert und die Aufenthalts-
qualität für Wartezeiten wird deutlich angehoben. 
Funktionen des Mobilityhubs
Funktionale Herleitung der Markethall
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Space Syntax Analyse 


















Space Syntax Analysis auf Gebäudeebene
  Überprüfung der räumlichen Konﬁ guration
Zur Überprüfung der räumlichen Konﬁ guration des Mo-
bilityhubs wurde auch für den Innenraum eine Space 
Syntax Analyse durchgeführt. Die Systemgrenze wird 
am Abschluss des beheizten Gebäudevolumens ge-
zogen. Die Untersuchung des Baukörpers mit dem 
Connectivity-Werkzeug zeigt, dass die Fläche des 
Sichtfeldes in der Mittelzone am größten ist. An den 
Aufweitungen dieses Bereiches, die eingefasste Höfe 
bilden ist die Einfärbung am stärksten da an diesen 
Stellen die Sicht sowohl in Längsrichtung als auch in 
Querrichtung gegeben ist. Durch die Abknickung des 
Baukörpers in dessen Mitte entsteht der Effekt, dass 
der Einblick beim Betreten Gebäudes bis zur Mittel-
achse reicht. In der Mitte des Gebäudes beﬁ ndliche 
Personen haben hingegen den vollen Ausblick in beide 
Richtungen.
In den Randbereichen, in denen sich die Warte- und 
Aufenthaltszonen beﬁ nden ist die Fläche des Sichtfel-
des gering. Da sich dieser Effekt mit der Atmosphäre 
der Nutzung überlagert entstehen dadurch aber keine 
Einschränkungen. Darüber hinaus muss berücksichtigt 
werden, dass durch die Deﬁ nition der Systemgrenzen 
der an der Fassade entlang laufende Fahrrad- und Fuß-
gängerüberweg außer Acht gelassen wird, so dass der 
Effekt des eingeschränkten Sichtfeldes nur in Bezug auf 
den Innenraum zu verstehen ist. 
Die Integration der Räume und ihre Zentralität sind 
ebenfalls in der Mittelzone am größten. Es bilden sich 
fünf Hotspots entlang des Haupterschließungsberei-
ches aus, die jeweils an den durch die eingestellten 
Kuben geformten Höfen liegen. Um diesen besonderen 
Räumen auch in der Struktur des Baukörpers Ausdruck 
zu verleihen, ist an diesen Stellen die Wölbung des Da-
ches besonders hoch, so dass das Sichtfeld sich auch 
in der z-Achse erweitert. Bei der Positionierung der Ne-
beneingänge an den Längsseiten des Gebäudes wurde 
die Zentralität der Bereiche berücksichtigt, indem diese 
direkt an die zwei größten Aufweitungen anschließen.
Die Betrachtung des Durchgangspotentials zeigt, dass 
eine Querung des Gebäudes auf kürzestem Wege in-
nerhalb der Mittelzone möglich ist. Dies ist für den As-
pekt der Erschließung der Bahnsteige von entscheiden-
der Bedeutung, da der zügige Wechsel zwischen den 
Gleisen, sowie eine schnelle Orientierung innerhalb der 
Halle optimiert werden sollte. In den übrigen Bereichen 
zeigt sich eine hohe Diversiﬁ zierung der Bewegungs-
richtung durch den Raum, sowie eine gute Vernetzung 
der Punkte jeweils in verschiedenen Richtungen, was 
der Nutzung als Markthalle entgegen kommt, in der die 
Verweildauer der Besucher entscheidend sein kann.



















































































1 Busbahnhof mit 16 Haltebuchten
2 Fahrradparkhaus
3 Haupterschließung für die Busterminals im  
 UG und EG & das Parkhaus im UG
4 Lagerräume für den Winterdienst
5 Erschließung der Bahnsteige
6 Bestandsgebäude der Orangerie
7 Abgeordnetenhaus
8 historische Bahnhofshalle
Markthalle in den Obergeschossen
1 Treppenanlage mit Fahrradrampe
2 Fahrrad-/ Fußweg im Außenraum
3 Haupteingang
4 Markthalle
5 Erschließung der Bahnsteige
6 eingestellte Kuben mit Verkaufsräumen
7 zweigeschossige Kuben
8 Warte-/ Aufenthaltsbereich
Grundriss 1. Obergeschoss (nächste Seite)
1 Lasten- / Feuerwehraufzug mit Anbindung  









10 Warte- / Aufenthaltsbereich für Reisende
11 Grundriss-Variante: Coiffeur
12 Tickets / Information
13 Grundriss-Variante: Consumer Goods 
14 Grundriss-Variante: Schuhgeschäft
15 Grundriss-Variante: Kiosk
16 Grundriss-Variante: Bankﬁ liale
Funktionsverteilung im Grundriss
   Die Brückenebene im Detail
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Süd- und Westansicht  des Mobilityhubs 
und Ausschnitt Nordansicht (rechts)
53Ansichten des Mobilitätshubs
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Blick über die Gleise hinweg entlang 
der Südseite des Mobilityhubs, 
im Hintergrund das ﬁ nnische Parlament
55Atmosphärische Darstellung
Helsinki Central - Mobilityhub & Market Square
Blick in die Markthalle, im Vordergrund eine 
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Die Konstruktion im Überblick
    Daten und Fakten
Die Bahnsteige werden teilüberdacht und es entsteht 
6400 Quadratmeter beheizte Geschoßﬂ äche zur Über-
brückung von Wartezeiten.
Gleichzeitig entstehen 3100 Quadratmeter vermietbare 
Verkaufsﬂ äche.
Dachkonstruktion: Bogen-Trägerrost in abgewandelter 
Zollinger Bauweise unter Ausnutzung der Membranwir-
kung der Wölbung.
Spannweite an der weitesten Stelle:  42,2 Meter
überspannte Fläche:  8200 Quadratmeter
Höhe der Dach-Stützen: 15,00 Meter
Firsthöhe   20,15 Meter
Stützenraster Dach:   33,10 Meter längs
   32 - 42 Meter quer
Stützenraster Brücke: 16,55 Meter längs
   11-21 Meter quer
Materialien: Holz > lokales Material; Stahl > vor Ort 
vorhandenes Know-How aus dem Schiffsbau hilft beim 
beim präzisen Fügen der Rundrohr-Träger
Durch die Kappenform der Decke entstehet eine aus-
gewogene Mischung aus schallabsorbierenden und 
schallstreuenden Elementen. Die unweigerlich stark re-
ﬂ ektierenden Flächen der Fassade verlaufen nicht par-
allel, was einem unangenehmen Flatterecho vorbeugt. 
Die Belichtung übder das Dach ist auf Grund der Geo-
graphischen Lage und der verbundenen Ekliptik nicht 
sinnvoll. Eine natürliche Belichtung wird statt dessen 
über die Fassade erzielt. Die West-Ost Ausrichtung 
kommt wirkt sich hierfür positiv aus.
Die Funktionen werden über durchgesteckte Boxen 
ablesbar. Dadurch wird die größte Fassadenhöhe von 
11 Metern nur auf einer maximalen Breite von unter 4 
Metern erreicht. Ansonsten spannt die Fassade vertikal 
zwischen 2,5 und 4,5 Metern.
Brücken-Konstruktion: Stahlverbundbauweise.
Höhe des Brückenniveaus:   6 Meter
Gesamtlänge des Bauwerks:   255 Meter
Die Entﬂ uchtung erfolgt alle 16,55 Meter auf die Bahn-
steige und an 4 Stellen durch Eingänge direkt in den 
Aussenraum. Der Lastenaufzug der über das UG be-
schickt wird ist auch als Feuerwehr Aufzug ausgelegt.
Konstruktion im Überblick
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Funktionsprinzip des Dachaufbaus: 
offene Decklattung, Querlattung, 
Sparrenlage, Dichtebene, Dämmung, 
Holzschale, Trägerrost
63Konstruktionsaufbauten
Hinterlüftungsebene wird diese zu einem zusätzlich iso-
lierenden Polster und verbessert den Gesamt-U-Wert 
merklich. In dem eingeschlossenen Luftraum bleibt die 
Temperatur über den Wärmeﬂ uss aus dem Gebäude 
jedoch stets über 0° wodurch Eisbildung ausgeschlos-
sen werden kann. Dachlawinen können bei der vorhan-
denen Dachneigung und des, sich nicht einstellenden 
Wasserﬁ lms an der Unterseite des Schnees nicht auf-
treten.
Der zweite positive Effekt dieser Konstruktion liegt in 
der Verschattung der Dichtebene aus EPDM. Das Ma-
terial, welches sich Verformungen gut anpassen kann 
würde, wenn dem vollen UV-Spektrum ausgesetzt ist, 
schnell altern. Die äußere Lattung ist auf Grund ihrer 
Um-/Hinterlüftung und einer Kopplung mit Abstands-
hülsen tatsächlich ebenfalls beständig.
Die Dachentwässerung erfolgt an den Tiefpunkten über 
die Stützen. Über die gewellte Randlinie ist eine stets 
ausreichende Neigung gesichert. Über die Randträ-
ger kragt nur die offene Lattung aus. Diese hat neben 
gestalterischen Absichten auch einen positiven Effekt 
auf den Windangriff, da sie an den Kanten zum „Strö-
mungsabriss“ und einer turbulenten Strömung führt.
Dachtragkonstruktion
Die Tragwerkskonstruktion wird in einer der Zollinger 
Bauweise ähnelnden Technik ausgeführt. Die Zollinger 
Bauweise wurde vom Mersenburger Stadtbaurat Fried-
rich Zollinger (1880-1945) entwickelt. Schon 1904 
führte er erste Versuche mit dieser Bauweise durch, die 
später patentiert wurde.
Herleitung des Tragwerks
  Funktionalität und konstruktive Überlegungen
Die für die Konstruktion des Gebäudes wichtigen Kom-
ponenten bilden vier Einheiten die im Folgenden näher 
beschrieben werden. Die Dachhaut, die Dachtragkon-
struktion, so wie die Abtragung der Lasten über Rand-
träger und Dachstützen stehen funktional in engem 
Zusammenhang.  
Ein zweiter Bereich ist die eingestellte Brücke und ihre 
Konstruktion. Auf ihr stehen als eigenständige Konst-
ruktion die Kuben die variabler Nutzung zugeführt wer-
den sollen. Das vierte Element  bildet die Fassade und 
ihre Konstruktion. Abschließend sollen die Vorteile der 
einzelnen Konstruktionsentscheidungen in Hinsicht auf 
Wirtschaftlichkeit und Bauablauf beleuchtet werden.
Dachhaut
Der Dachaufbau erfolgt in folgender Schichtung von 
außen nach innen: (1) offene Decklattung 40 x 60 mm, 
A=80 mm; (2) Querlattung 60 x 80 mm; (3) Spar-
renlage 80 x 160 mm; (4) Dichtebene: Schweißbahn 
EPDM; (5) Dämmung (Pfettenlage) 400mm; (6) Holz-
schale 60 x 80 mm; (7) Trägerrost 20 x 800mm, A= 
3,3 - 4 m.
Die Besonderheit der Konstruktion liegt darin, dass das 
Gebäude nach außen hin wie mit einer Holzlattung ein-
gedeckt erscheint und so die Materialität sowohl nach 
innen als auch nach außen transportiert wird.
Die Erfahrung an Referenzgebäuden in Finnland ha-
ben zudem zwei wichtige bauphysikalische Vorteile der 
gewählten Art der Eindeckung aufgezeigt: Zum einen 
bildet sich im Winter eine Schneeschicht auf der äuße-
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65Zollinger Bauweise
Klassische Zollinger Bauweise & ihre Grenzen
Der altbewährte Bogenbinder wird hier durch eine Spit-
zung der einzelnen Stäbe zu einem netzartigen Trag-
werk umgebildet. Dachtragwerke in Zollinger Bauweise 
sind sehr sparsam im Verbrauch von Holz. Das Eigen-
gewicht des Tragwerks ist daher sehr gering.
In den Knotenpunkten des rautenförmigen Flächentrag-
werks werden gleichartige Brett-und Bohlenstücke im 
Winkel zueinander so angeordnet, dass jeweils auf ei-
nen Stab mittig zwei andere, anschließende Stäbe tref-
fen. Die auf den durchgehenden Stab stoßenden sind 
schräg abgeschnitten (Schmiegen) und werden an die 
durchlaufenden Stäbe nur durch zwei durchgesteckte 
Schraubenbolzen angeschlossen.
Diese Ausführung funktioniert bei großen Hallen auf-
grund des zu erwartenden Schlupfes, bzw. aufgrund 
der Zusatzmomente um die schwache Stabachse in-
folge der Anschlussexzentrität (siehe Abb.) allerdings 
nicht mehr.
Abgewandelte Bauweise
Um die Zollinger Bauweise dennoch für große Spann-
weiten einsetzen zu können, verwendete man nicht 
mehr die von Zollinger entwickelte Knotenverbindung, 
sondern führte diese mit horizontal eingeschnitzten 
Stahlblechen, Stabdübeln und Passbolzen aus. Dadurch 
kann ein Anschluss mit sich schneidenden Stabachsen 
erreicht werden und der Schlupf der Verbindungsmittel 
auf ein Minimum reduziert werden. Ebenso wird hier ein 
deutlich weiteres Grundraster gewählt. Dadurch müs-
sen die Stäbe zwischen den Knoten einachsig gebogen 
sein, was in einer Ausführung als Leimbinder technisch 
ohne weiteres möglich ist.
Die verbindenden Knoten werden hauptsächlich durch 
Längs- (Normal-)Kräfte in Richtung der anschließenden 
Hölzer beansprucht. Entsprechend ﬁ nden sich hier an 
den Stabenden jeweils auch vier Stabdübel. Der dazwi-
schenliegende Stab wird durch die durchgeschnitzten 
beiden Bleche nur gering geschwächt. Die Differenz-
kräfte werden hier durch zwei Stabdübel aus den Ble-
chen übernommen.
Da aufgrund der anteiligen Membranwirkung die Quer-
kräfte („Auﬂ agerkräfte“) der anschließenden Stäbe klein 
sind, können sie über Querpressungen durch die Stahl-
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Anschnitt des Gebäudes in 
Nord-Süd Richtung
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Der Aufbau dieser abgewandelten Konstruktion kann 
im Vorbau erfolgen, da die einzelnen Stäbe über Pass-
bolzen präzise gefügt werden können und vor dem 
Verschrauben am Stabende und auf der halben Länge 
auch ohne Lehrgerüst exakt in ihrer Lage ﬁ xiert werden 
können.
Hybridtragwerk
Das Verhältnis der Stichhöhe zur Spannweite liegt bei 
4,5 Metern zu maximal 45 Metern, also im niedrigsten 
Fall bei 10%. Hinsichtlich der Tragwirkung der Dach-
konstruktion ist folglich davon auszugehen, dass der 
Trägerrost in Verbindung mit der Holzschale als Hy-
bridtragwerk wirkt. Ein Teil der Lasten wird über den 
als Biegeträger beanspruchten Rost abgeleitet. Für ihn 
wirkt die Schale, wie auch die Verschränkung der Träger 
untereinander aussteifend. 
Darüber hinaus wird sich über die Wölbung aber auch 
eine Membranwirkung einstellen und Teile der Last 
werden als Normalkraft durch die Holzschale abgeführt. 
Aus diesem Grund wurde die Form der Wölbung auch 
nicht beliebig angenommen, sondern experimentell am 
Hängemodell (Kangaroo Plugin für Grasshopper) ermit-
telt.
Dach-Randträger und Stützen
Analog zum Feld folgen auch die Randträger (in der 
Vertikalen) der Momentenlinie. Der sich über die Län-
ge verschiebenden Lasteintragsrichtung wird durch die 
Verwendung von Rundproﬁ len Rechnung getragen. Die 
Lastableitung erfolgt über doppelte V-Stützen-Paare. In 
Gebäude-Längs-Richtung wird durch die zusätzlichen 
Auﬂ agerpunkte die Feldlänge reduziert und die Stütz-
momente werden aufgeteilt.
Da das Gebäude in der Aufsicht zwei zusammen ge-
steckten Trichtern ähnelt, würde die Achsverdrehung 
der Stützenpaare wie in der Abbildung zu sehen ist, 
global zu einer Aussteifung in Längsrichtung führen. 
Es ist aber davon auszugehen, dass die eingespann-
ten Stützen, die wiederum biegesteif an die Randträger 
angeschlossen sind, als Rahmen wirken und die Aus-
steifung in Längsrichtung hauptsächlich über sie erfolgt.
In Querrichtung wird den anteiligen Horizontal-Lasten, 
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durch ein Dreieck, bestehend aus 2 Fußpunkten und 
dem Auﬂ ager des Randträgers, Rechnung getragen. So 
kann das entstehende Moment um den Fußpunkt über 
Normalkräfte statt über Biegung in der Stütze aufge-
nommen werden.
Statt die Resultierende Horizontalkraft  an beiden Ge-
bäudeseiten über ein verbindendes Fundament ein-
schließen zu müssen, eignet sich der Felsuntergrund zu 
deren Lasteinleitung. Konkret würden, wie in der Abbil-
dung zu sehen ist, werden die Stützenfüße auf Holmen 
ﬁ xiert und dann an den Flanschen der Fundamentein-
bauteile angeschraubt. 
Durch diese wird wiederum die Bewehrung des Be-
tonfundaments geﬂ ochten um den Lastverbund zu 
sichern. Ebenso gewährleisten die Fundamenteinbau-
teile die Leitungsdurchführung für den Anschluss der 
Entwässerung. Das Betonfundament selbst wird dann 
über Felsanker (siehe Abb.) mit dem Granithorizont ge-
koppelt.
Brücke
Die Brücke also die Konstruktion auf der sich die Shop-
Kuben beﬁ nden, wird als Verbundkonstruktion ausge-
führt. Das Verbundtragwerk aus Stahl und Beton nutzt 
dabei die Vorteile beider Werkstoffe und bietet dadurch 
eine Reihe wirtschaftlicher und konstruktiver Vorteile. 
Die Verbundwirkung wird durch eine schubfeste Verbin-
dung der Stahl- und Betonquerschnittsteile zu einem 
gemeinsam wirkenden Querschnitt erreicht.
In den horizontalen Elementen wird die Schubverbin-
dung zwischen Stahlträgern und Beton durch aufge-
schweißte Kopfbolzendübel hergestellt. Da sich im 
Verbund die neutrale Faser nach oben verlagert, ist 
eine Anpassung des Trägerquerschnitts (im Fall eines 
doppel-T Proﬁ ls durch einen schmalerem oberen Steg) 
sinnvoll.
Die Stützen werden als betongefüllte rechteckige Hohl-
proﬁ le ausgeführt und gründen direkt auf das Granit-
perimeter, welches sich zwischen 0 und -2 Metern 
unter der Bahnsteigoberkante beﬁ ndet. Auf den Stüt-
zen wiederum lagern Primärträger in Bahnsteigrichtung 
zwischen denen sich Felder von je 16,55 Metern Achs-
maß spannen. Im Bereich der je 2 Deckenöffnungen 
pro Feld müssen die Sekundärträger auf Rahmen um-
gelagert werden. Auch hier wirkt sich die Verbundkon-
struktion positiv aus, da der Beton den Biegedruck in 
Rahmenrichtung mit aufnehmen kann.
Kuben
Die Kuben werden in Stahl-Rahmenbauweise im Tro-
ckenbau erstellt. Ihre öffnungsfreien Außenwände sind 
gedämmt. Innen sind die Kuben weitestgehend aufge-
glast. Die Wahl des Materials der Vorhangfassade kann 
ohne Aufwand variiert werden und gegebenenfalls an 
die C.I. und den Colorcode der Mieter angepasst wer-
den.
Fassade
Auf die Stahlrahmen der Boxen stützt sich die Glas-
Fassade. Sie erreicht zwischen den Boxen an ihrer 
höchsten Stelle auf vier bis fünf Metern Breite eine 
Höhe von bis zu 10 Metern. Hier werden die Pfosten 
gegebenenfalls aufgedoppelt. Ansonsten ist die Fassa-
de oberhalb der Boxen zwischen drei und fünf Metern 
hoch.
Gestalterisch wird eine hohe Transparenz durch das Ein-
rücken der Pfosten Ebene erreicht. Dieser Schritt lässt 
auch eine Auskreuzung bzw. Hinterspannung mit Seilen 
zu. Horizontal wird die Isolierverglasung mit Dauerelas-
tischer Fuge gestoßen. Die Eckverbindungen können 
vertikal rahmenlos erfolgen. Die Riegel dienen neben 
der Glashaltung auch der Einleitung der Lasten in die 
Pfosten. Hier wären in Horizontalrichtung im Trapez ein-
gespannten Luftstützen angedacht, die sowohl Wind-
Druck als auch wind-Sog elastisch abfedern können. 
Fassadenkonstruktion
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 Vorteile, die sich aus den einzelnen Konstruktionsentscheidungen ergeben
Der Bauablauf könnte wie nachfolgend beschriben 
durchgeführt werden. Nach dem Einbringen der Fun-
damente erfolgt die Stahlkonstruktion der Brücke. In 
diese würde nachfolgend eine Schalung einlegt, wo-
raufhin der Zugverkehr wieder eingeschränkt möglich 
wäre. Nach dem Betonnieren der Verbund -Stützen 
und Decken würden die V-Stützen als komplette Rah-
men vormontiert und per Autokran eingesetzt. An diese 
würden darauﬁ n die Randträger-Zwischensegmente 
angebracht.
Die betonnierte Brücke dient ab diesem Moment als 
Arbeits- und Lagerﬂ äche zugleich und der Zugverkehr 
kann wieder voll aufgenaommen werden.
Als erstes würde nun ein Lehrgrüst für das Erste Feld 
des Trägerrostes aufgestellt. Über die weitere Länge 
könnte die Zollinger-ähnliche Konstruktion im präzise 
und einfach im Vorbau erfolgen und zudem Krankos-
ten sparen. Nachdem schließlich Hauptkonstruktion, 
Holzschale, Dämmung und Dachhaut angebracht wä-
ren, würde als nächstes die Fassade, die sich teilweise 
auf die Stahlrahmen der Kuben stützt eingebaut. Ab 
diesem Moment könnte der Innenausbau im Trocken-
bau erfolgen. In einer zweiten Bauphase würde dann 
der im Untergeschoss beﬁ ndliche Busbahnhof an den 
neuen Autobahntunnel und das Bestandsparkhaus an-
geschlossen. Der Tunnel, der bis 2015 fertig gestellt 
werden soll, wird unabhängig in 16 Metern Tiefe in das 
Granitbett gebohrt.
Die Wärmeversorgung des Gebäudes kann über das 
vorhandenen Nahwärmenetz erfolgen. Eine umwelt-
freundlichere Alternative wäre eine sog. Abwasserwär-
mepumpe. Das zentrale Klärwerk beﬁ ndet sich nord-
westlich angrenzend, zwischen Bahnhof und Töölönlahti 
wie Helsinkis gesamte Infrastruktur unterirdisch im Fels.
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Klimadiagramm Meteorologisches Institut: 1981-






Annual mean temperature (°C) on the left and annual 
average precipitation sum (mm) on the right during the 
1981-2010 normal period. 

